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Cílem práce je zpracovat vymezenou oblast historie letectví ve formě multimediální 
prezentace, s maximálním vyuţitím obrazových a zvukových záznamů zaměřených na dané 
období. Obsahem práce je přehled vývoje vícepilotních, vícemotorových civilních dopravních 
letadel od konce 20. století do současnosti. V této práci je popsán průběh vývoje současných a 
budoucích civilních dopravních letadel největších výrobců, a to Boeingu a Airbusu. Nechybí také 






 The objective of work is elaborating a specific area of aviation history in a multimedia 
presentation with a maximum using of video and audio records focusing on that period. The 
thesis is an overview of the development multi-pilot, multi-engine civil transport aircraft by end 
of 20 century to the. In this work is described process of development of current and future civil 
transport aircraft of the largest manufacturers, Boeing and Airbus. There is also a view of the 
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Období po druhé světové válce bylo pro civilní leteckou dopravu velmi obtíţné, i kdyţ 
toto období pro ni představovalo nový začátek. Během let po skončení války byl letecký 
průmysl svědkem zániku celé řady slavných leteckých společností, které se velkou měrou 
podíleli na vývoji letadel v průběhu  první a druhé světové války. Pád těchto velkých 
společností bylo způsobeno mnoha faktory, např. klesající státní vojenské objednávky, 
nebo stoupající náklady na vývoj nových letadel. V uplynulých osmdesátých a 
devadesátých letech docházelo k mnoha spojení nebo vzájemných přebírání krachujících 
společností. Letecký průmysl nejvíce zasáhl konec jedné z nejznámějších amerických 
společností – McDonnell Douglas (v roce 1997 se sloučila s firmou Boeing). V současné 
době je světový letecký trh zcela v reţii dvou největších výrobců dopravních letadel – 
Airbusu a Boeingu.  
Jelikoţ letecká doprava zaujímá velmi rozsáhlou oblast civilní dopravy, zaměřil jsem 
se pouze na letadla těchto dvou společností. Výjimkou je řada A330 a A340 společnosti 
Airbus, která patří do kategorie letadel, jejíţ výroba začala v osmdesátých letech dvacátého 
století. Avšak svými vývoji a pozdějšími vlivy v letecké dopravě, by bylo nerozumné tyto 
letadla nezařadit do této práce. Z řad současných letadel společnosti Airbus jsem se nejvíce 
zaměřil na typ A380, který svojí jedinečnou konstrukcí představuje “moderní a luxusní 
leteckou dopravu 21. století“. Nechybí také popis k letadlům, jejţ jsou v současné době ve 
fázi vývoje. Do této skupiny patří A350 od společnosti Airbus a Boeing 787 Dreamliner. 
Obě tyto společnosti se také zabývají modernizací svých starších typů, proto jsem téţ do 














   










Akciová společnost Airbus S.A.S (dříve známý jako Airbus Industrie a běţně označován 
jen jako Airbus) je přední výrobce letadel. Akcie společnosti vlastní evropský gigant v 
oblasti letectví, obrany a kosmickém programu EADS (European Aeronautic Defence and Space 
Company) vlastnící 80% a britská firma BAE Systems (British Aerospace), která vlastní zbylých 
20%. Airbus S.A.S se stal globálním podnikem, který zaměstnává přes 52 500 zaměstnanců 
v šestnácti místech ve čtyřech zemích Evropské unie: Německo, Velká Británie, Španělsko a 
Francie.  
Konečná montáţ výroby je prováděna v Toulouse, Hamburku, Seville a od roku 2009 
v Tianjin (Čínská lidová republika). Plně vlastněné dceřiné společnosti má v USA, Číně, 
Japonsku a na Středním východě. Vlastní také centra s náhradními díly v Hamburku, Frankfurtu, 
Washingtonu, Pekingu a Singapuru. Nedílnou součásti podniku jsou také školicí střediska 
v Toulouse, Miami, Hamburku a Pekingu a více jak 150 kanceláří po celém světě v oblasti 
souvisejících sluţeb.  
Spolupracuje s významnými průmyslovými společnostmi po celém světě, opírá se o 
kooperaci s 1500 dodavateli ve 30 zemích. Sídlo firmy se nachází ve Francii, v Toulouse, kde je 
také zapsána do obchodního rejstříku jako akciová společnost neboli S.A.S (Société par Actions 
Simplifée). Airbus S.A.S byla zaloţena roku 1970 a v současné době je podle počtu prodaných 
kusů největším výrobcem civilních dopravních letounů (např. v roce 2009 obdrţela 271 
objednávek). Hlavní a jedinou konkurence schopnou společností Airbusu je firma Boeing, nad 
kterou má zatím převahu na trhu civilních dopravních letadel. Po celém světě je v současné době 







   




2.1.  RODINA A320 
 
 
Obrázek 1: Rodina A320 
Rodina A320 je sloţena ze základní verze A320, prodlouţeného modelu A321 a 
zkrácených modelů A318 a A319. Jednotlivé modely se staly u nízkonákladových dopravců a 
leasingových společností velice populárními. Jsou vyuţívány také jako vládní dopravní letadla, 
tzv. verze Airbus Corporate Jetliner. Snad největším podílem na úspěchu společnosti Airbusu má 
model A320. Z čtyřčlenné rodiny A320 je nejprodávanějším a stal se základním kamenem pro 
ostatní verze. Ve své kategorii získala rodina A320 většinový podíl na trhu civilních dopravních 















A318 136 duben 1999 leden 2002 říjen 2003 88 
zkrácená A320 
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2.1.1. AIRBUS A320 
 
 
Obrázek 2: A320 letecké společnosti TAM 
Aby mohl Airbus konkurovat vyspělému Boeingu 737 a pozdějším DC-9, zahájil v březnu 
1982 vývoj nového letounu. Airbus A320 je známý jako první letadlo se systémem 
elektronického řízení fly-by-wire. Vzhledem k velkému očekávání jiţ byla roku 1984 předloţena 
první objednávka od společnosti British Caledonian Airways. První let se uskutečnil 22. února 
1987 a od sdruţené letecké úřady JAA (Joint Aviation Authorities) získal 26. února 1988 
certifikaci zajišťující zařazení do sluţby.  
Systém elektronického řízení fly-by-wire (viz. Příloha 4) byla jedna z mnoha 
nejmodernějších technologií, které byly do tohoto modelů nainstalovány. A320 pouţívá boční 
“sidestick“(viz. Příloha 1) místo 
tradičních řídicích pák, většina 
konstrukce byla tvořena kompozitními 
materiály a kokpit byl plně “skleněný“. 
Kabina je vybavena elektronickým 
informačním systémem EFIS (Electronic 
Flight Information Systems) a centrálním 
diagnostickým systémem, který 




Obrázek 3: Systém fly-by-wire 
 
   
   6 
 
Všechny tyto moderní technologie napomohly ke sníţení spotřeby paliva aţ o 50% (v porovnání 
s Boeingem 727). Pohon zajišťují motory dodávané od dvou dodavatelů: International Aero 
Engines a CFM International, od prvně zmiňované firmy je to IAE V2500 a od druhé CFM56. Ve 
srovnání s ostatními letadly má širší kabinu a objemný nákladový prostor s rozměrnými dveřmi 
usnadňující nakládání a vykládání nákladu.  
Díky své nízké spotřebě a nízkým nákladům na provoz a údrţbu se staly velmi ţádaným 
typem pro nízkonákladové dopravce. Mezi tyto aerolinie patří například Jet Blue, EasyJet nebo 
Air Asia, které podaly nejvíce objednávek (Jet Blue si jich objednal aţ 233 kusů). K významným 
odběratelům patřily také velké aerolinie, např. Northwest Airlines, United Airlines nebo British 
Airways. Model A320 se stal velice populárním a od počátku své výroby Airbus dodal svým 
dodavatelům uţ 2631 kus a eviduje dalších 1652 objednávek. Podle těchto údajů dodal za rok 
v průměru 146 kusů.  
Verze A320-100 bylo vyrobeno pouhých 21 kus, neboť její kapacita byla jen 130 aţ 140 
pasaţérů. Další a konečnou verzí byla A320-200, která jiţ byla schopna přepravit na vzdálenost 
5400 km 150 aţ 180 cestujících. Posádku vţdy tvořili dva piloti a nejméně tři členové palubního 
personálu. [1] [8] [4] [10] 
 
Technické parametry 
Kapacita 150 aţ 180 cestujících  
Výška 11,76 m 
Délka 37,57 m 
Rozpětí 34,09 m 
Plocha křídla 122,6 m² 
Maximální rychlost 0,82 M (přibliţně 870 km/h) 
Maximální vzletová hmotnost 73 500 kg / 77 000 kg 
Prázdná operační hmotnost 42 400 kg 
 
 
2.1.2. AIRBUS A321 
 
Obrázek 4: letecké společnosti Airberlin 
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V listopadu 1989 byla v Hamburku zahájena výroba prodlouţené verze A320 pod 
označením A321, která byla prodlouţena o 6,94m oproti původní délce A320, přičemţ ostatní 
rozměry zůstaly zachovány. Osvědčení o letové způsobilosti od sdruţené letecké úřady JAA 
(Joint Aviation Authorities) získal v prosinci 1993. 
 A321 s kapacitou pro více jak 180 cestujících byl označován jako A321-100, která měla 
maximální dolet 4300 km. Se zvýšenou kapacitou došlo i k zesílení podvozku pro lepší 
vypořádání se s vysokou hmotností a k instalování větších pneumatik pro lepší brzdění. Byl také 
zjednodušen palivový systém, došlo k mírné úpravě křídla s dvěma štěrbinovými klapkami a 
úpravy nastaly také u celkového řízení letadla. Úpravy řídících prvků umoţňovaly větší A321 
jednodušší manévrovatelnost, značně se podobající A320.  
Vzhledem ke své velké hmotnosti nebylo moţné zvětšit či přidat palivové nádrţe. Proto 
musel Airbus zkonstruovat verzi A321-200. Se stejnou kapacitou pro pasaţéry má A321-200 
dolet 5500km. Delšího doletu bylo dosaţeno pomocí výkonnějších proudových motorů, větší 




Kapacita 180 aţ 220 cestujících  
Výška 11,76 m 
Délka 44,51 m 
Rozpětí 34,09 m 
Plocha křídla 123 m² 
Maximální rychlost 0,82 M (přibliţně 870 km/h) 
Maximální vzletová hmotnost 93 000 kg 
Prázdná operační hmotnost  48  024 kg 
 
2.1.3. AIRBUS A319 
 
 
Obrázek 5: A319 letecké společnosti Czech Airlines 
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25. srpna 1995 vzlétl poprvé A319, nové označení pro zkrácenou verzi A320 (zkrácena o 
3,77 m). Po úspěšné certifikaci u sdruţeného leteckého úřadu JAA (Joint Aviation Authorities) 
získal povolení pro zařazení do sluţby, jenţ se uskutečnil v dubnu 1996 u společnosti Swissair.  
Zkrácení trupu se projevilo ve sníţení kapacitě cestujících, avšak se zvětšil maximální dolet. Se 
124 osobami na palubě urazí A319 aţ 7200 km (nejvíce ve své kategorii).  
A319 se stejně jako A320 staly velice populární, a tak jiţ k říjnu 1994 Airbus obdrţel 994 
objednávek. Mezi největšími zákazníky byly Swissair, Air Canada, Lufthansa, US Airways a 
British Airways. Manaţerská verze A319CJ (Corporate Jet) je jak uţ název napovídá, určené pro 
manaţerskou či firemní přepravu.  
Za účelem dosaţení delšího doletu jsou v nákladovém prostoru přidány další palivové 
nádrţe. Uloţení v nákladovém prostoru je dáno. Tím, ţe v případě dalšího prodeje je přestavba na 
původní verzi A319 velmi snadná a především málo nákladná. Toto řešení výrazně zvyšuje 
celkovou cenu letadla. Dolet je moţné zvýšit aţ 12000km s kapacitou pro 124 pasaţérů. Pro 
mezikontinentální lety v business třídě byla navrţena A319LR, se 142 sedadly a s doletem 
8300km. [1] [8] [4] [10] 
 
Technické parametry 
Kapacita 124 aţ 142 cestujících  
Výška 11,80 m 
Délka 33,84 m 
Rozpětí 34,91 m 
Plocha křídla 122,4 m² 
Maximální rychlost 0,82 M (přibliţně 870 km/h) 
Maximální vzletová hmotnost 75 500 kg 
Prázdná operační hmotnost 42 400 kg 
 
 
2.1.4. AIRBUS A318 
 
Posledním členem rodiny A320 je nejmenší verze s maximální kapacitou do100 míst 
A318. Obdobně jako u A319 došlo ke zkrácení trupu z původní délky A320 o 6,17 m. 
 Pro rozvoj civilních dopravních letadel s kapacitou okolo 100 sedadel zaloţil Airbus 
program AE31X. Airbus a italská společnost Alenia Aeronautic, jako Airbus Industrie Asia, se 
v květnu 1997 spojila na spolupráci s AVIC of China a Singapure Technologie. Tato spolupráce 
vznikla na základě dřívějších čínských a jihokorejských studií na stomístné letadlo. Výsledkem 
společné spolupráce byla AE316 s 95 sedadly a AE317 s kapacitou od 115 do 125 míst. Nicméně 
jiţ 3. září 1998 Airbus oznámil ukončení programu AE31X z důvodu neekonomické 
ţivotaschopnosti. Po zrušení tohoto programu Airbus samostatně pracoval na verzi pod 
označením A319M5 (M5 je označení pro zkrácení letadla o pět trupových dílu), a následně také 
oznámil komerční spuštění výroby pod novým označením A318.  
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Obrázek 6: A318 letecké společnosti Air France 
A318 nalézá největší uplatnění na krátkých a méně obsazených letech. A318 existují 
v několika verzích s odlišnou maximální vzletovou hmotností od 59 tun od 68 tun. Při niţší 
maximální vzletové hmotnosti dosáhne kratšího doletu a niţších nákladů na provoz, vyuţívá se 
především na regionálních linkách. Pohon zajišťují motory Pratt & Whitney PW6000 nebo 
úspornější motory CFM56-5.  
Objednávky na A318 jsou niţší, neţ se předpokládalo, velkou měrou je to způsobeno 
novými motory Pratt & Whitney, které měly vysokou spotřebu paliva, a také teroristickým 
útokem na Světové obchodní centrum WTC ze dne 11. září 2001. První let se uskutečnil na trati 
z Hamburku do Finkenwederu 15. ledna 2002. K prvním zákazníkům Frontier Airlines a Air 
France se dostaly o rok později. K říjnu 2004 obdrţel Airbus pouhých 82 objednávek na A318. 
[1] [8] [4] [10] 
 
Technické parametry 
Kapacita 107 aţ 117 cestujících  
Výška 12,56 m 
Délka 31,44 m 
Rozpětí 34,09 m 
Plocha křídla 122,6 m² 
Maximální rychlost 0,82 M (přibliţně 870 km/h) 
Maximální vzletová hmotnost 68 000 kg 
Prázdná operační hmotnost 38 375 kg 
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2.1.5. MODERNIZACE A320 
 
Obrázek 7: A320neo letecké společnosti Virgin America 
A320neo je označení pro novou variantu A320 znamenající New Engine Option, neboli 
moţnost instalace nových motorů do stávajících modelů nebo do nových letadel A320. Nové 
motory jsou dodávány od společnosti CFM International a Pratt & Whnitney, konkrétně motory 
LEAP-X, resp. PW1100G. Nové motory nabízejí menší spotřebu paliva, niţší náklady na údrţbu, 
přičemţ se zvýší vzletový výkon a uţitečný náklad do 500 kg. Aerodynamické úpravy přinesou 
lepší účinnost paliva a niţší emise. Dojde k lepšímu uspořádání kabiny, nejen pro nové A320neo, 
ale také pro stávající modely. Objem zavazadlového prostoru nad hlavou se zvětší o 10%. Zlepší 
se také prostředí kabiny instalováním LED osvětlením, které si cestující mohou volitelně měnit. 
Cestující téţ mohou získávat informace na dotykovém displeji. Nové A320neo se dočkají 
aplikace nového designu křídel “Sharklet“(viz. Příloha 2), které bude k dispozici na konci roku 
2012. Vyuţití těchto nových 
křídel se sníţí spotřeba paliva 
o minimálně 3,5%, coţ 
odpovídá ročnímu sníţení 
emisí CO2 o zhruba 700 tun 
na letadlo.  Společnost 
IndiGo oznámila11. ledna 
2011, ţe si jiţ objednala 150 
kusů A320neo. Mezi dalšími 
zákazníky se řadí například 
Virgin America, která podala 
30 objednávek. [8]         
Obrázek 8: LED osvětlením v hlavní kabině   
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2.2. AIRBUS A330 
 
Vývoj dopravních letounů 
pro střední a dlouhé tratě byl 
zahájen v červnu 1987 
programem A330. První let 
tohoto velkokapacitního 
letounu byl uskutečněn 
v listopadu 1992, pro 
pravidelný provoz byl dodán 
leteckým dopravcům 
v prosinci 1993. A330 je 
letoun se dvěma proudovými 
motory o vysokém 
obtokovém poměru. Pro 
sníţení nákladů na provoz je 
podobně jako u rodiny A320 
vyuţit systém Fly-by-wire. 
Obrázek 9: A330 letecké společnosti Atlasjet Airlines  
 
Základní verze nese označení A330-300, která měla nahradit zastaralý model A300. Při 
vývoji se vycházelo z verze A300-600 a v konečné verzi se jedná o prodlouţenou konstrukci 
A300-600 s novými křídly, systémem fly-by-wire a novými ocasními křídly. Kapacita sedadel 
byla určena podle počtu tříd, v uspořádání do tří tříd je počet sedadel 295 (do dvou tříd 335 a do 
jedné 440). Pohonné jednotky dodávají General Electric (motor CF6-80E), Pratt & Whitney 
(PW4000) nebo Rolls-Royce (Trent 700). Dolet této verze činí 10 500 km. Největším 
konkurentem je Boeing 777-200 
 Zkrácena verze A330-200 je od základní verze A330-300 kratší o 4,6 m. Při tomto 
zkrácení trupu se musela zvětšit svislá ocasní plocha, aby se zachovala její účinnost. Kapacita 
palivových nádrţí se téţ musela zvětšit, coţ umoţnilo delší dolet neţ u A330-300, konkrétně 
12 500 km. Moţný počet cestujících se pohybuje od 253 do 293. Pohon zajištovaly motory stejné 
jako u A330-300. [1] [2] [3] [8] [10] 
 
Technické parametry 
Kapacita 253 aţ 440 cestujících  
Výška 16,83 m 
Délka 63,69 m 
Rozpětí 60,30 m 
Plocha křídla 363,1 m² 
Maximální rychlost 0,83M (přibliţně 880 km/h)  
Maximální vzletová hmotnost 212 000 kg 
Prázdná operační hmotnost 121 870 kg 
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2.3. AIRBUS A340 
 
 Vývoj A340 probíhal současně s vývojem A330. Tento společný vývoj byl dán z důvodu 
ušetření nákladů. Nové dopravní letadlo A340 poprvé vzlétlo v říjnu 1991, je určené především 
pro dlouhé zaoceánské lety. Od roku 1993 je zařazen do pravidelného provozu. 
 Jeho konstrukce je shodná s dvoumotorovým A330, na první pohled je patrné, ţe se od 
A330 liší počtem motorů. Čtyři motory CFM56-5C4 uchycené pod křídly jsou dodávané 
společností CFMI.  
 Zákaznicí si mohou vybrat ze čtyř variant s různými specifikacemi. Verze A300-200 
s 261 pasaţérem na palubě dosáhne vzdálenosti aţ 13 000 km. A340-200 se zvětšenou kapacitou 
palivových nádrţí označovaná jako A340-800 má dolet aţ 15 000 km, při které přepraví 232 
osob. A340-300 je označení základní verze s kapacitou 295 pasaţérů, uspořádaných ve třech 
třídách a doletem 12 400 km. 
Od této základní verze se 
odvíjí typ A340-313X a 
A340-313E, které měly vyšší 
hmotnost. Do oficiálního 
uvedení Boeingu 777-200LR 
byl A340-500 letadlem 
s nejdelším doletem na 
světě. Bez mezipřistání uletí 
přes 16 000 km s 313 
cestujícími.  Největší 
sedačkovou kapacitu z řady 
A340 je A340-600, dokáţe 
dopravit 380 osob do 
určeného cíle. [1] [2] [3] [8] 
[10] 
             Obrázek 10: A340 letecké společnosti Swiss International Air Lines 
 
Technické parametry 
Kapacita 261 aţ 380 cestujících  
Výška 16,74 m 
Délka 59,39 m 
Rozpětí 60,30 m 
Plocha křídla 363,1 m² 
Maximální rychlost 0,86 M (přibliţně 914 km/h) 
Maximální vzletová hmotnost 260 000 kg 
Prázdná operační hmotnost 129 800 kg 
   




2.4. AIRBUS A350 
 
Obrázek 11: 3D model A350 
 eXtra Wide Body, 
neboli A350 XWB je 
označení pro budoucí 
letoun určený pro civilní 
přepravu na dlouhé 
vzdálenosti. Projekt byl 
zahájen roku 2004 a je 
zaloţen na vylepšování 
A330. Vznik tohoto 
projektu je odpovědí na 
velkou objednávku 
Boeingu 787 Dreamliner. 
Airbus prohlásil, ţe tento 
model bude předurčovat 
budoucnost letecké dopravy, a ţe bude nabízet kompletně novou generaci letadel, které budou 
nejlépe splňovat poţadavky na velikost, dolet, zisk, pohodlí cestujících a ţivotní prostředí.    
 Při výrobě jsou pouţity nejmodernější materiály, kombinující 53% kompozitních struktur 
se slitinami titanu a hliníku. Stejně jako u A380 jsou při konstrukci vyuţívány plasty 
z uhlíkových vláken a moderní hliníkovo-lithiové materiály (tento materiál tvoří 62% 
konstrukce).  Pouţití těchto materiálu umoţní sníţení celkové hmotnosti a spotřebu paliva, která 
se projeví na produkci oxidu uhličitého (CO2). Výrobce zaručuje o 25% niţší provozní náklady, 
ušetří se především na přeškolení pilotů, neboť pilotní kabina je shodná s A380, a o 20% se sníţí 
náklady na údrţbu. Kabina pro cestující bude poskytovat více prostoru, širší panoramatická okna 
a větší úloţný prostor nad hlavou. Ve své kategorii bude 
nabízet nejširší sedadla. Nebudou chybět odpočívadla 
umístěná v přední části trupu a v zadní části se bude 
nacházet šest aţ osm lůţek. Pro zpříjemnění letu je za 
pomocí speciálního projektoru napodobováno denní či 
noční osvětlení na stropu i stěnách kabiny. Automobilová 
firma BMW získala nabídku na vybavení interiéru letadla. 
Nové motory pro A350 jsou stále ve vývoji firmy Rolls-
Royce. 
        Řada A350 nabízí zákazníkům tři varianty. Jendou 
z nich je zkrácená A350-800, umoţňující přepravit 270 
cestujících ve třech třídách. Bez mezipřistání urazí 15 750  
Obrázek 12: Imitace denního/nočního světla 
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km a podle plánů bude dodán svým klientům v roce 2013. O šest metrů prodlouţená verze A350-
900 pojme 314 pasaţérů a dolet je 15 400 km. Plánuje se také verze A350-900R s velmi dlouhým 
doletem a nákladní varianta A350-900F. Poslední z trojice je A350-1000 s kapacitou 350 sedadel 
a dolétne do destinace vzdálené 15 360 km. Plánované zavedení do pravidelného provozu je 
v roce 2014. Maximální rychlost všech tří verzí je 0,85 M. 
 Na nový dálkový letoun A350 získal Airbus zatím 117 objednávek, zatímco Boeing na 
model 787 obdrţel 400 objednávek. Nejdůleţitějším zákazníkem je prozatím Qatar Airways, 
který netrpělivě vyčkává na vývoj událostí tohoto modelu. Objevily se i prohlášení, ţe by místo 
A350 objednali konkurenční Boeing 787. Airbus poslední dobou ztrácí svou pozici na trhu 
dálkových letadel, proto není tajemství, ţe do nové A350 vkládá velké naděje. [1] [8]  
 
2.5. AIRBUS A380  
 
 
Obrázek 13: Zkušební test A380 
Světový trh v civilní letecké dopravě s postupujícím časem vyţadoval stroje schopné 
přepravit stále vyšší počet cestujících. Studie na velké dopravní letadlo s velkou kapacitou začaly 
jiţ v roce 1990 spoluprací dvou předních výrobců dopravních letadel Airbusu a Boeingu. 
Společně se podíleli na vývoji letadla pro více jak 600 pasaţérů. Studie zahrnovala technické 
parametry, moţnosti soudobých letišť, vliv na ţivotní prostředí a další otázky spojených 
s provozem. Tato spolupráce neměla však dlouhého trvání, jiţ v roce 1995 byla spolupráce 
ukončena. Boeing se obával, ţe by toto letadlo mohlo ohrozit prodej jeho vlastních letadel, 
zvláště Boeingu 747. Proto se rozhodl investovat do modernizace Boeingu 747, ale také se 
zaměřil na vývoj nových letadel řady 777. Airbus ve studiích na vývoj nového letadla velkých 
rozměrů pokračoval. Vytvořil projekt A3XX, který zprvu uvaţoval o jednopodlaţním modelu 
s dvanácti sedadly v řadě a s dvěma svislými ocasními plochami. Toto řešení bylo z důvodu 
vysokých nároků na letištní vybavení vyloučeno. Přišel tedy návrh na dvoupatrové letadlo, který 
byl později také realizován.       
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                                                         Obrázek 14: Projekt A3XX 
 Airbus projekt postupně dokončoval 
a s vládními podporami získával důleţité 
zákazníky. První závazné smlouvy byly 
podepsány s šesti zákazníky na budoucí 
výrobu a dodání 50 letadel, a na další stroje 
byla poskytnuta předkupní práva. Nic tedy 
nebránilo spuštění výroby projektu A3XX. 
Výrobní haly opouštěla nová letadla ne pod 
označením A3XX, ale pod novým názvem 
A380. Podle označení předchozích strojů se 
očekávalo, ţe nové letadlo se bude nazývat 
A350 jako nástupce po A340. Projekt A3XX byl výjimečným, a tak jej Airbus chtěl více odlišit 
od ostatních modelů. Značení 360 bylo nevhodné kvůli anglické výslovnosti a především ve 
spojitosti s 360 stupňovým úhlem. Nepřijatelné bylo také 370, neboť číslo sedmička je 
neodmyslitelně spojeno se společností Boeing. Volba názvu 380 bylo velmi příhodné ze dvou 
důvodů, a to ţe osmička je dvojnásobkem čtyřky, coţ vyjadřuje dvojnásobek palub oproti modelu 
A340. Druhým důvodem je, ţe v Asii je osmička šťastné číslo. Označení pro základní verzi 
A380-800 bylo z původního A380-100 zvoleno ze stejného důvodu. 
   A380 se díky svým rozměrům stal největším civilním dopravním letadlem současnosti.  
Projekt A3XX neřešil pouze obrovskou kapacitu sedadel, ale také se zaměřil na maximální 
pohodlí, coţ měl za následek zvětšení podlahové plochy, vůči celkové ploše sedadel. Cílem bylo 
zajistit cestujícím pocit “prostoru“, proto je dostatek místa v uličkách, tak ţe cestující budou moci 
projít, i kdyţ je servírovací vozík zrovna v uličce. Minimální rozestup sedadel je 81 cm, coţ 
poskytuje pasaţérům prostor a komfort. Vzhledem k dlouhým letům, na něţ jsou především 
A380 nasazeny, poskytují širokou 
nabídku skutečného komfortu a luxusu. 
Dle přání leteckých společností mohou 
být letadla dodávána s obchody, fitness 
centry, bary, odpočívárnami, 
konferenčními sály, lůţkovými prostory 
a se spoustou dalších moţností. 
Nechybí také palubní zábavný systém s 
nejmodernější audiovizuální technikou. 
Pro svěţí prostředí je vzduch 
v kabinách kaţdé tři minuty vyměněn. 
Toto vše svědčí o skutečně velikém 
projektu.      
Obrázek 15: Bar na palubě A380 
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        Obrázek 16: Obchodní třída A380 
Základní verze A380-800 
s kapacitou 555 sedadel uspořádaných 
do tří tříd (na dolní palubě je 22 sedadel 
v první třídě a 328 v ekonomické třídě, 
na horní palubě se nachází 102 míst 
v obchodní třídě a zbylých 103 v 
ekonomické) má dolet aţ 14 450 km. 
Maximální počet cestujících dosahuje aţ 
854 (v ekonomické třídě).  Pohon 
zajišťují motory Alliance GP 2700 od 
společnosti General Electric a Pratt & 
Whitney, nebo Trent 900 od Rolls-
Royce. Pohonné jednotky jsou instalovány dle přání zákazníků. A380 je také nejtěţším civilním 
dopravním letadlem světa, proto bylo nutností pouţit řadu lehčích materiálů. Vrchní část trupu je 
vyrobena z hliníku vyztuţená skelnými vlákny. V hojném počtu jsou vyuţívány plastové 
materiály, např. ocasní plochy jsou pokryté plastem a vyztuţené uhlíkovými vlákny. Sníţení 
hmotnosti je dosaţeno uplatněním moderních konstrukčních materiálů včetně kompozitu. 
 Vznik obřího A380 je dáno především spoluprací Airbusu Industrie se čtyřmi hlavními 
partnerskými společnostmi: Aerospatiale Matra, DASA, BAE Systems a CASA. Výrobu trupu 
má na starosti francouzská společnost Aerospatiale Matra a německá DASA. V prosinci 2002 
byla zahájena výroba křídel pro A380 společností BAE Systems. Španělská společnost CASA 
dodává horizontální stabilizátor. Pro dodání dalších nezbytných komponentů Airbus Industrie 
spolupracuje s nizozemskou firmou Fokker, finskou Finaviatec, belgickou Belairbus, švédskou 
SAAB a italskou Alenia. Sestavení jednotlivých dílu probíhá tradičně v Toulouse a konečná 
montáţ v Hamburku. Pro přepravu větších součástí jsou pouţívány speciální transportní letadla 
Airbus 300-600ST a Antonov 225.   
 
Obrázek 17: Transport velkých součástí letadlem Antonov 225 
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Dvouposchoďový A380 přinesl s sebou také řadu změn v infrastruktuře letišť. Během 
vývoje jeho konstrukce byla jiţ do velké míry upravována a přizpůsobována moţnostem letišť. Je 
potřeba sofistikovanějších terminálů k odbavování, údrţbových systémů, větších hangárů a 
rychlejších systémů pro odbavení zavazadel. Náklady vloţené do těchto rozšíření a přebudování 
jsou srovnatelné s náklady na vývoj letadla, proto je potřeba větších investic do modernizace 
infrastruktury letišť, neţ bylo před 30 lety. Letiště Chek Lap Kok v Hongkongu, Narita v Tokiu 




Obrázek 18: Odbavovací terminál pro A380 
 V červenci 2002 na Farnborough Air Show podepsala Emirates Airlines jako první 
smlouvu na budoucí koupi pěti A380-800, dvou A380-800F a na další pět získala překupní práva. 
Dalším odběratelem byla společnost Air France s deseti objednanými modely. Air France byla 
také klíčovým partnerem během vývoje A3XX, na vývoji se podílela od roku 1996. Ovšem 
prvním zákazníkem, který mohl zařadit do sluţby nový A380, byla letecká společnost Singapore 
Airlines. První A380 byl dodán 15. října 2007 a o deset dní později 25. října 2007 se vydal na 
první let s cestujícími na palubě, ze Singapuru do australského Sydney. Od této doby do letošního 
března bylo objednáno 244 letadel od 19 zákazníků. Pěti klientům bylo dodáno 45 kusů. Na 
loňské letecké výstavě v Berlíně se aerolinie Emirates Airlines předobjednaly dalších 32 kusů, 
čímţ si celkově zajistila budoucí dodání 90 letadel. Cena A380 se vyšplhala na 375,3 miliónů 








   




Kapacita 555 aţ 854 cestujících  
Výška 24,08 m 
Délka 72,75 m 
Rozpětí 79,80 m 
Plocha křídla 845 m² 
Maximální rychlost 0,89 M (přibliţně 945 km/h) 
Maximální vzletová hmotnost 560 000 kg 









Akciové společnosti Boeing patří druhé místo jako největšímu světovému výrobci 
v leteckém průmyslu na světě a také je největším americkým vývozcem. Sídlo má v Chicagu ve 
státě Illinois zaměstnává více neţ 159 000 lidí po celých Spojených státech a v 70 zemích po 
celém světě. 
Dříve pod názvem Boeing Airplane Company zaţila během dvacátých let minulého století 
nečekaný růst, postupně stávala největším americkým výrobcem v leteckém průmyslu. Mimo 
letadel vyráběl také vrtule a motory, a také se zaměřil na provoz letišť a leteckých společností po 
celých USA. Začátkem třicátých let postihla celou zemi velká ekonomická krize, která se také 
podepsala na Boeing Airplane Company. Společnost byla rozdělena na United Aircraft, Boeing 
Aircraft Company a United Airlines, která se vypracovala v jednu z největších leteckých 
dopravců na světě.  
V současné době je Boeing organizován do dvou obchodních divizí: Boeing Commercial 
Airplanes a Boeing Defense, Space & Security. Tyto jednotlivé obchodní divize jsou 
podporovány korporací Boeing Capital Corporation. Celosvětový poskytovatel sluţeb pro Boeing 
je Shared Services Group. Skupina Boeing Engineering, Operations & Technology má za úkol 
rozvíjet, získávat, aplikovat a chránit inovativní technologie a procesy. [9]  
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3.1. BOEING 757 
 
Obrázek 19: B757 letecké společnosti Vin Airlines 
 Pro středně dlouhé kontinentální linky byl zkonstruován Boeing 757, který v únoru 1982 
zahájil testovací zkoušky. Ověřovací zkoušky probíhaly bez závad, coţ Boeing vyuţil a v tomto 
roce stihl ještě dodat klientům první modely 757. 
 Konstrukce trupu 757 je totoţná s předchozí řadou 727, vyjma délky trupu se ostatní 
rozměry zachovaly. Díky novému designu křídel a výkonnějším a tišším motorům od společností 
Pratt & Whitney nebo Rolls-Royce se staly ve své době nejméně hlučnými letadly. V provozu se 
později ukázalo, ţe jsou také ekonomicky velmi výhodné.  Nový design křídel byl zaloţen na 
menším zakřivení a větším zpevnění střední částí. Celkově mělo křídlo větší rozpětí. Sedadla 
v kabině pro cestující je uspořádána po šesti vedle sebe s prostřední uličkou. V ekonomické třídě 
je moţné vyuţít aţ 239 sedadel. Letecké společností však vyţadují více pohodlí pro cestující, 
proto je většina 757 vyráběna do 200 míst.  
 Mezi prvními zákazníky byly Eastern Airlines a British Airways, které si s dalšími 
menšími přepravci objednaly 145 kusů. Větší prodej 757 nastal v roce 1988, kdy si jich American 
Airlines a United Airlines objednaly dohromady 160. Díky své optimální sedadlové kapacitě byla 
velice oblíbená mezi charterovými dopravci. Dvacet tři let dlouhá výroba 757 byla 28. listopadu 
2005 ukončena. Poslední letoun byl dodán společnosti Shanghai Airlines. Boeingu 757 bylo 
nakonec vyrobeno 1 050 kusů, a proto se stal jedním ze sedmi letadel, kterých se prodalo více neţ 
1000 kusů. V provozu je stále 1 030 letounů.  
 Letecké společnosti měly na výběr ze dvou variant: 757-200 nebo 757-300. Základní 
verze je 757-200 dosahující maximálního doletu okolo 7 000 km, proto byla nejčastěji zařazena 
na americké vnitrostátní tratě. Nejčastější objednávky na 757-200 byly verze s kapacitou 178, 
202 nebo 208 ve dvou třídách (první a ekonomické). Původně byla v návrhu ještě verze 757-100 
určena pro 150 osob, ale od této varianty se ustoupilo kvůli nízkému zájmu aerolinek. Pro 
nákladní přepravní společnosti byla v nabídce verze s velkými bočními vraty označovaná jako 
757-200F nebo 757-200M pro kombinovanou přepravu nákladu a osob. Verze s prodlouţeným 
trupem o 7,11 m je označována 757-300.  
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Prodlouţením trupu se zvýšil počet sedadel (o 20%), ale také vzrostla hmotnost.  Řešení 
proti vyšší hmotnosti spočívalo v posílení konstrukce a podvozku, a novými pneumatiky a brzd. 
Modernizace se promítla i v interiéru, který byl shodný s řadou 737 Next-Generation. Vznikl 
nově vytvarovaný strop, zvětšil se úloţný prostor nad hlavou, nainstalovali se nové nepřímé 
stropní osvětlení a vakuové toalety. Německá společnost Condor Flugdienst v roce 1990 jako 
první vyuţil sluţeb prodlouţeného modelu 757-300.  [2] [4] [7] [9] [10] 
 
Technické parametry 
Kapacita 170 aţ 289 cestujících  
Výška 13,56 m 
Délka 54,47 m 
Rozpětí 38,05 m 
Plocha křídla 185,3 m² 
Maximální rychlost 0,80 M (přibliţně 849 km/h)  
Maximální vzletová hmotnost 122 470 kg 
Prázdná operační hmotnost 64 590 kg 
 
 
3.2. BOEING 767 
 
   Obrázek 20: B767-200ER letecké společnosti JAL Airlines 
Vývoj 767 probíhal stejně jako u konkurenčního Airbasu, který během jednoho programu 
vyvíjel dvě letadla (A330 a A340). Tudíţ vývoj řady 767 probíhala společně s 757. Původní 
plány Boeingu bylo vyrobit 767 pro středně dlouhé linky, ale během vývoje došlo k změnám, 
které přizpůsobily 767 i pro vyuţití na dlouhých tratích, především k zaoceánským letům. Stal se 
jedním z nepouţívanějších letadel k přeletům přes Atlantický oceán. 
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 Z technologického hlediska se jeden od druhého příliš nelišil. Shodné má vybavení kokpitu, 
jednalo se o tzv. EFIS-Cockpit s šesti barevnými CRT displeji. Oproti 757 má 767 navíc 
“widebody“, coţ je v podstatě rozšíření trupu. Widebody změnil také uspořádání sedadel, místo 
jedné uličky byly mezi sedadly dvě. Pro dosaţení letu ve vyšších nadmořských výškách dostaly 
křídla 767 nový profil zakřivení.  Konstrukce je sloţena z nových hliníkových slitin zaručující 
vyšší pevnost a odolnost vůči korozi. Kryty podvozku, kryty motorů byly vyrobeny 
z kompozitních materiálů. Poprvé byl pouţit ve větší míře konstruktérský počítačový software 
CAD (Computer Aided Design). Do 767 byly instalovány dva nové systémy. První z nich je 
EICAS (Engine Indications and Crew System), který do pilotní kabiny zasílá informace o stavu 
vnitřních systémů letadla a o výkonech motorů. Druhým systémem je EFIS (Electronic Flight 
Instrument System) umoţňující pilotům získávat informace o momentální poloze, rychlosti či 
letového kurzu. Pohon je zajištěn dvěma motory Pratt & Whitney PW4000 nebo General Electric 
CF6-80C2. Ze všech dvoumotorových letadel tehdejší doby se stal jako první letoun splňující 
kritéria ETOPS (Extended Range Twin-engine Operation Performance Standards). Jednalo se o 
lety, při nichţ je letadlo minimálně jednu hodinu vzdálené od nejbliţšího letiště (limit se později 
zvýšil na 3 hodiny letu).  
Vývoj nejstarší verze 767-200 začal v červenci 1978. Oficiálně poprvé vzlétl do oblak 26. 
září 1981 se společností United Airlines, která si objednala 30 kusů. Následně byla dodána i 
ostatním klientům. Avšak později přicházely poţadavky na verzi s delším doletem, proto Boeing 
vytvořil verzi 767-200ER (Extended Range) s přidaným centrálním palivovým nádrţím. Tato 
verze tvoří polovinu objednávek z celkového počtu objednaných 767-200. Sedadlová kapacita je 
290 míst, kde jsou sedadla uspořádána po osmi vedle sebe a dvěma uličkami rozdělena do tří 
bloků.  
Pro přepravu více cestujících byla verze 767-200 prodlouţeno o 6,42 m a označovala se 
767-300. V ekonomickém provedení se do kabiny vejde 316 pasaţérů. První sluţební let proběhl 
30. Ledna 1986 a v tomto roce byla téţ zařazena do běţného provozu. Verze Extended Range 
767-300ER se stala velice oblíbenou a hojně vyuţívanou na dálkových cestách u méně 
vytíţených linek. Později bylo moţné domontovat tzv. winglety (viz. Příloha 3) na koncích 
křídel, které zlepšují aerodynamiku a sniţují 
spotřebu paliva. V roce1993 Boeing zahájil 
výrobu 767-300F (Freighter), coţ je 
nákladní verze. Pro přepravu nákladů došlo 
k posílení podvozku i struktury křídla.  Bylo 
zapotřebí vloţit systém pro manipulaci 
s nákladem. Kabina je bez oken a má tři 
dveře na hlavní palubě a dvoje dveře na 
spodní palubě. Do kabiny se vejde 24 
kontejnerů. První dodání si zajistila 
společnost United Parcel Service.  
       Obrázek 21: Náhled do B767-300F 
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Boeing 767-400ER je pokračování populární verze 767-300ER. Projekt 767-400ERX začal na 
konci roku 1996, kdy Boeing podepsal dohodu o technickou pomoc s Douglas Aircraft Company 
z divize McDonnell Douglas. V době, kdy Boeing trpěl nedostatkem technických zaměstnanců, 
měl Douglas po zrušení programu MD-XX přebytek inţenýrů. Výroba byla zahájena v lednu 
1997, kdy Delta Airlines objednal 21 kusů. Největší změnou oproti 767-300ER je opět 
prodlouţení délky trupu o 6,4 metrů. Ve třech třídách je přepravní kapacita 218 aţ 245 osob. 
Vzhledem k prodlouţení trupu byl navýšen podvozek, který umoţní větší naklonění při vzletu a 
přistání (při udrţení optimální vzletové či přistávací rychlosti). Rozpětí křídel je zvětšen díky 
pouţití tzv. horizontálních wingstipsu, které zvyšují aerodynamickou účinnost. Konstrukce křídla 
má větší počet nosníků a je vyrobena z hliníku. Pneumatiky a brzdy jsou podobné jako u modelu 
777.  Od 777 převzal také interiér letadla a moderní palubní desku se šesti multifunkčními, 
barevnými displeji. Jejich zájem však klesl s nástupem novějších 777, a tak jsou ve sluţbě jen u 




Kapacita 290 aţ 550 cestujících  
Výška 18,51 m 
Délka 73,86 m 
Rozpětí 60,93 m 
Plocha křídla 427,8 m² 
Maximální rychlost 0,85 M (přibliţně 900 km/h)  
Maximální vzletová hmotnost 160 120 kg 
Prázdná operační hmotnost 163 080 kg 
 
3.3. BOEING 777 
 
   Obrázek 22: B777 letecké společnosti Ethiopian Airlines 
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  První návrhy Boeingu 777 vznikly jiţ koncem 70. let, kdy měli konkurovat McDonnell 
Douglas DC-10 a Lockheed L-1011. Nakonec se však projekt odloţil a Boeing se zaměřil na 
prodlouţené verze 767. Tento krok se ukázal komerčně velmi úspěšným, neboť verze 767-300 a 
767-400 byli velice oblíbené. Avšak později letecké společnosti poţadovali zcela nové letadlo. 
Proto byl program 777 opět obnoven a v roce 1990 se aerolinie dočkaly představení prototypu 
777. Ovšem vývoj nebyl ještě u konce, a tak Boeing vytvořil spolupráci “Working together“, 
která byla zaloţena na konzultacích s leteckými společnostmi. Na vývoji se tedy podíleli: United 
Airlines, British Airways, Delta Airlines, Cathay Pacific, All Nippon, JAL a ještě do konce roku 
1990 obdrţeli první objednávky. Francouzský Euralair si objednal dva kusy, Thai Airways šest a 
British Airways stejně jako japonský All Nippon po 15 kusech. Boeing 777 byl jako první 
v historii celý navrţen pomocí počítačového programu CAD jako 3D model, rovněţ jako první 
letoun zkonstruovaný ve spolupráci s leteckými společnostmi.  
 Původní návrh byl vytvořit třímotorový letoun pro 210 osob s doletem 5 000 km nebo 
8 000 km. Nakonec byl vytvořen dvoumotorové letadlo o podstatně větších rozměrů, které pojme 
305 aţ 550 cestujících. Do 777 byly vloţeny mnoho nových, pokročilých technologií, neţ u 
jakékoli předchozí řady. Boeing 777 byl původně koncipován jako protáhlý 767, ale místo toho 
Boeing zvolil novou konstrukci, která byla z velké části z kompozitních materiálů. Na ţádosti 
leteckých společností byla pilotní kabina převzata z řady 747. Boeing aplikoval svůj první fly-by-
wire systém a místo starých CRT displejů vloţil pět nových LCD displejů. Pod křídly byly 
namontovány nové pohonné jednotky, které byly v té době nejvýkonnější a s průměrem 3,5 m 
také největší. Byl nabízen také ve verzi se 
skládacími křídly, které se daly sloţit do 
horizontální polohy při omezeném prostoru na 
letištích (tuto verzi si, ale ţádný dopravce 
neobjednal). Postupně se vyvíjeli stále delší 
verze. Základní verzí je 777-200 s doletem 
7 000 aţ 9 000 km a sedadlová kapacita se 
pohybuje od 305 do 440 sedadel. Do první 
pravidelné sluţby se dostala v červnu 1995 u 
společnosti United Airlines. Jeho největším 
konkurentem je Airbus A3330-300. 
 Obrázek 23: Nové LCD displeje B777 
Verze se zvýšenou maximální vzletovou hmotnosti je 777-200IGW (Increased Gross 
Weight), která se později přejmenovala na 777-200ER. První 777-200IGW/ER byl dodán 
dopravci British Airways v únoru 1997. Proudové motory dodávají firmy: General Electric, Pratt 
& Whitney a Rolls-Royce. Maximální dolet je 14 400 km. V roce 2000 byla zahájena studie na 
dálkovou variantu 777-200LR (Long Range), která by měla byt vyuţívána na linkách, kde 777-
200ER není schopna provozu. 777-200LR dosahuje letové vzdálenosti 17 395 km s plně 
zaplněnou kabinou se cestujícími (301 cestujících).  Pro dosaţení delšího doletu jsou do zadní 
části nákladového prostoru vloţeny přídavné palivové nádrţe. Mezi dalšími změnami jsou dvou  
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metrový wingtips, nový hlavní podvozek a došlo také k strukturálnímu zesílení. Boeing 777-
200LR je vyráběna také ve verzi pro přepravu nákladů. První nákladní letadlo 777 vstoupilo do 
sluţby v únoru 2009. 
 Verze 777-300 je navrţena jako náhrada za předchozí model 747. Ve srovnání se starším 
747 má o třetinu menší spotřebu paliva a o 40% niţší náklady na údrţbu. Oproti 777-200 nabízí 
550 sedadel pro cestující, uspořádané v jedné třídě. Novinkou jsou pozemní manévrovací kamery 
namontované na vodorovné ocasní ploše a pod přední části trupu. Záběry z těchto kamer mohou 
sledovat nejen piloti, ale také cestující na svých monitorech. Nechybí ani verze 777-300ER 
s výkonnějšími motory General Electric GE90-115B motory. Přepraví 365 cestujících na 
maximální vzdálenost 13 427 km. Přidán byl wingtips, nový hlavní podvozek a další palivové 
nádrţe. Musel se také posílit trup, křídla, ocasních plochy a příďový podvozek.  
V Paříţi v polovině června 1995 na výstavě Airshow si Boeing zajistil celkem 31 objednávek na 
řadu 777 od All Nippon, Cathay Pacific, Korean Airlines a Thai Airways. O měsíc později byla 
zahájena výroba a první 777-300 vyjel 
z výrobní haly 8. září 1997. Poté 16. 
října téhoţ roku následoval první let a 4. 
května 1998 získal certifikaci od 
americké FAA (Federal Aviation 
Administration) a evropské JAA, byl ji 
také udělen 180 min. ETOPS. Do sluţby 
vstoupil s Cathay Pacifik o měsíci 
později. [2] [4] [7] [9] [10] 
 
               
     
   
Obrázek 24: Vnější kamery B777 
 
Technické parametry 
Kapacita 305 aţ 550 cestujících  
Výška 18,51 m 
Délka 73,86 m 
Rozpětí 60,93 m 
Plocha křídla 427,8 m² 
Maximální rychlost 0,84 M (přibliţně 893 km/h)  
Maximální vzletová hmotnost 263 080 kg 




   





3.4. BOEING 747-8 
 
 
    Obrázek 25: Představení B747-8 
 Projekt 747-8 vznikl za cílem modernizovat zastaralou řadu 747. V současné době je 
projekt ve stádiu testování a počáteční produkce. Vývoj byl zahájen v roce 2005 jiţ s prvními 
objednávkami od lucemburské nákladní společnosti Cargolux a japonské nákladní dopravci 
Nippon Cargo Airlines. Obě společnosti si dohromady objednaly 18 kusů 747-8F (Freighters), 
coţ vypovídá o tom, ţe se Boeing nezaměřil pouze na světový trh s přepravou cestujících, ale i na 
trh s nákladními letouny. Vznikly proto dvě nové varianty, jedna pod označením 747-8 
Intercontinental (pro cestující) a druhý jako 747-8 Freighters (nákladní).  
 Obě verze umoţní provozovatelům zvýšit ziskovost při provozu. Náklady na jedno 
sedadlo spočítané na jednu míli je u 747-8 Intercontinental o 13% niţší a o 2% niţší náklady na 
cestu neţ u 747-400. Ve srovnání s Airbusem A380 spotřebuje o 11% méně paliva. Další 
výhodou oproti A380 je schopnost okamţitého nástupu do provozu na jakémkoli letišti, na které 
v současné době jiţ působí 747-400, bez velkých zásahů do infrastruktury letišť. Oba letouny 
představují nový standard v palivové účinnosti a sniţování hluku, umoţňující leteckým 
společnostem sníţit náklady na palivo a létat do více letiště v jednom dni. 747-8 Intercontinental 
je v palivové účinnosti o 16% efektivnější neţ 747-400. Tento fakt je umoţněno novými 
úspornými motory dodávané firmou General Electric, které jsou vyvíjeny pro letadla nové 





   




Obrázek 26: LED osvětlení B747-8 
       Kabina pro cestující v 747-8 
Intercontinental je uspořádána do tří tříd 
s 467 sedadly. S novými úspornými 
motory dosáhne vzdálenosti aţ 14 815 
km. Pro cestující bude připraven nový 
interiér, který poskytne volnější pohyb po 
letadle. Do interiéru bude instalován LED 
osvětlení. Nákladní verze 747-8 Freighter 
bude stejně jako 747-8 Intercontinental o 
5.6 m delší neţ 747-400F. Bude schopné 
pojmout 154 tun nákladu a doletět do 
destinace vzdálené 8 130 km. Díky nové 
technologii motorů bude 747-8 šetrnější k ţivotnímu prostředí.  
 První let 747-8 Intercontinental proběhl 8. února 2010 a nákladní verze 747-8 Freighter 
20. března tohoto roku. V současné době je zatím vyrobeno 5 letounů. Boeing jiţ získal několik 
objednávek od nákladních dopravců. Předpokládá, ţe další objednávky přijdou právě od 
společností specializující se na přepravu nákladu. Později by se však počet nákladních a civilních 
verzí měl vyrovnat, neboť ve vlastnictví celé řady společností po celém světě je zastaralá verze 





Kapacita 467 cestujících  
Výška 19,40 m 
Délka 76,30 m 
Rozpětí 68,50 m 
Plocha křídla 524,9 m² 
Maximální rychlost 0,92 M (přibliţně 988 km/h) 
Maximální vzletová hmotnost 442 250 kg 








   





3.5. BOEING 787 DREAMLINER 
 
 
    Obrázek 27: Koncept B787 Dreamliner 
 Vývojový program 7E7 na novém super efektivním letounu probíhá v Everettu státu 
Washington, ve vývojářském středisku poblíţ Seatllu a byl zahájen v dubnu 2004. V současné 
době jsou vývojové práce téměř u konce a jiţ se přistoupilo k počáteční výrobě. V Everettu je 
také umístěna hala pro konečnou montáţ. Druhá výrobní linka se nyní buduje a má být 
dokončena v červnu letošního roku. Dodání objednaných kusů zákazníkům je naplánováno na rok 
2012. Původní plán byl rok 2011, ale po několika incidentech při testových letech, musel Boeing 
odloţit dodání. Nasazení 787 Dreamliner má nahradit starší 757 a 767, a také zároveň konkurovat 
budoucímu Airbusu A350. První let se uskutečnil 15. prosince 2009 a široké veřejnosti se 
představil na letecké výstavě v britském Farnborough. Od té doby jiţ získal od 59 zákazníků 
celkem 847 objednávek, coţ ho zařadilo do seznamu nejţádanějších letadel současnosti. 
 Nové 787 Dreamliner poskytnou aerolinkám maximalizovat jejich zisky, spotřebuje totiţ 
o 20% méně paliva neţ ostatní současná letadla ve stejné kategorii. Boeing oznámil, ţe aţ 50% z 
primární struktury, včetně trupu a křídla bude vyrobeno z kompozitních materiálů. Právě tyto 
materiály pomáhají ke zvýšení pevnosti, ale také ke sníţení celkové hmotnosti. Zbylé části 
letounu jsou vyrobeny z hliníku (20%), titanu (15%), oceli (10%) a ostatní materiály (5%). Pohon 
787 Dreamliner zajišťují dva přední výrobci General Electric a Rolls-Royce, konkrétně jsou to 
nové motory GEnx a Trent 1000. Předpokládá se, ţe pokroky v technologii motorů přispějí k 
zvýšení účinnosti aţ o 8%, coţ představuje téměř dvou generační skok v technologii. General 
Elctric slibuje sníţení nákladů na údrţbu, zaručuje totiţ delší ţivotnost aţ o 30% a o tuto hodnotu 
také sníţení počtu pouţitých součástek. Pilotní kabina vypadá značně futuristicky a podle 
Boeingu bude vybaven celou řadou nových systémů a prvků, přitom bude zachována výrazná 
podobnost s pilotní kabinou 777(viz Příloha 6). Tím se pilotům zjednodušení přechod mezi 
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těmito modely. Palubní deska bude vybavena dvojnásobně většími LCD displeji neţ u 777. 
Budou aplikovány nové prvky, např. HUD (head up display), který poskytne pilotům údaje o 
letu, a současně se mohou dívat ven z letadla.  Další pak elektronický flight bag, jedná se o sadu 
nástrojů (mapy, tabulky) v elektronické podobě. Novinkou bude vertikální profil terénu a 3D 
mapy letišť, které by měly zvýšit bezpečnost letadla v prostoru letišť. 
 Tento špičkový letoun společnosti Boeing je vyráběn ve dvou verzích. Verze pro 210 aţ 
250 cestujících operující na linkách vzdálených 14 200 aţ 15 200 km jsou označovány jako 787-8 
Dreamliner (jedná se téţ o základní verzi). Zatímco 787-9 Dreamliner je určena pro zákazníky 
poţadující větší počet sedadel, na vzdálenost 14 200 aţ 15 200 km přepraví 250 aţ 290 pasaţérů. 
Cestujícím bude 787-8 Dreamliner stejně jako v řadě 747-8 nabízet luxus a komfort 21. Století. 
Nechybět budou LED osvětlení kabiny, nejmodernější zábavná zařízení, pohodlnější sedadla a 
mnoho dalších prvků, které mají pasaţérům zkvalitnit a zpříjemnit pobyt v letadle při dlouhých 
letech. Boeing představil nová okna, která jsou největší mezi současnými dopravními letadly, a 
poskytnou cestujícím rozsáhlejší výhled. Oproti 787-8 se bude 787-9 lišit větším rozpětím, 
delším trupem a bude mít více palivových nádrţí. Ke dnu 31. ledna tohoto roku eviduje Boeing 
613 objednávek na model 787-8 a 234 na model 787-9. [5] [7] [9]  
 
 
Obrázek 28: Interiér 787-8 Dreamliner 
 
Technické parametry 
Kapacita 250 aţ 290 cestujících  
Výška 17,00 m 
Délka 63,00 m 
Rozpětí 60,00 m 
Plocha křídla 325 m² 
Maximální rychlost 0,85 M (přibliţně 902 km/h) 
Maximální vzletová hmotnost 247 208 kg 
Prázdná operační hmotnost 115 000 kg 
   







Vývoj dopravních letadel byl a vţdy bude ovlivňován poţadavky cestujících a 
leteckých společností. Stačí se pohlédnout na letadla vyrobena ve dvacátém století, kdy se 
poţadovalo především spolehlivý provoz a dlouhý dolet. Kdeţto letadla jednadvacátého 
století jsou zkonstruována tak, aby byla co nejtišší, nejlehčí a nejvýkonnější, ale zároveň 
spotřebovala co nejmíň paliva a s co nejmenší produkcí oxidu uhličitého (CO2). Příkladem 
je stále větší vyuţití kompozitních materiálů, které sniţují celkovou hmotnost letadla.  
Vzhledem k neustálému růstu cestujících, se mění také kapacita letadel. Pro rychlé 
odbavení cestujících z letišť je poţadována velká kapacita letadel, proto se v budoucnu 
očekává zejména nástup tzv. “Megalinerů“. Megaliner je jiţ od názvu patrné, ţe se jedná o 
letadlo s velkou kabinou. Letecké společnosti očekávají od těchto obřích stojů především 
nízké náklady na provoz a údrţbu. Cestující, kteří pro své dlouhé cesty stále častěji 
vyuţívají leteckou dopravu, budou poţadovat komfort a prostor. Proto výrobci (Airbus i 
Boeing) slibují nevídaný luxus v podobě větších sedadel, různých zábavných zařízení, 
LED osvětlení kabin, ale také obchodů, barů, a mnoho dalších prvků zpříjemňující let. Pro 
vyhovení poţadavků leteckých společností budou instalovány nejmodernější systémy, 
zařízení, prvky, které umoţní rychlejší a efektivnější let, a tak se letadla stanou nákladově 
méně náročné.  
Nyní jiţ můţeme sledovat jednoho z nich, Airbus A380 je v komerčním provozu 43 
měsíců. Jeho interiér je řešený jako hotel, má recepci, bar, konferenční sály, odpočívárny, 
lůţkové prostory, atd. Jeho největší nevýhodou je, ţe není schopný odbavit cestující na 
letištích, které nesplňují poţadavky dle jeho parametrů. I přesto si myslím, ţe se stal 
“základním kamenem“ pro budoucí dopravní letadla. Svými inovativními technologiemi a 
prvky určil trend nových letadel a bezpochybně změnil civilní leteckou dopravu. 
Cílem práce bylo popsat dopravní letadla pro vymezenou oblast historie. Tento úkol si 
myslím, ţe jsem splnil, neboť jsem kromě vypracování podrobné charakteristiky letadel, 
také charakterizoval oba výrobce – Airbus a Boeing. Dále jsem u kaţdého typu zpracoval 
tabulku s technickými parametry a doplnil o obrázkovou ilustraci.  
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Příloha 4: Fly-by-wire systém 
Fly-by-wire (FBW) je systém, který nahrazuje tradiční manuální kontroly letu. Pohyby letu jsou 
převáděny do elektronického signálu a vysílané pomocí drátů do pilotní kabiny. Fly-by-wire 
systém také umoţňuje automatické zasílaní signálů k plnění funkcí bez pilota, například můţe 
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